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Zona de guerra: Africa 

Francia y 
la guerra 
de Chad 

r 

Situada en pleno corazón de Africa, 
la República de Chad es una de las 
naciones más pobres del continente 
negro. En ello ha influido una 
situación de guerra civil casi 
constante en la que se han 
involucrado países como Francia 

y Libia. 



Poco después de que Chad obtuviese la indepen¬ 
dencia de Francia, el 11 de agosto de 1960, se de¬ 
sató la oposición entre la población del sur, de con¬ 
fesión cristiana pero sustancialmente animista, y 
la del norte, musulmana y proárabe, a raíz de que 
el presidente Frangois Tombalbaye y quienes le 
apoyaban no supiesen dar satisfacción a las ne¬ 
cesidades de la gran minoría árabe. En .junio de 
1966 nació el movimiento antigubernamental FRO- 
LINAT {Front de Libération Natiónale du Tchad ), 
creado por refugiados del norte en Sudán, y a partir 
de entonces se iniciaron las hostilidades entre las 
fuerzas del gobierno y las guerrillas musulmanas. 
Durante los dos años siguientes murieron miles de 
personas. Como sus fuerzas eran incapaces de so¬ 
focar la rebelión, Tombalbaye pidió ayuda militar 
a Francia. Los legionarios y los paracaidistas, que 
habían abandonado el país cuatro años antes, des¬ 
pués de entrenar al reducido Ejército chadiano, re¬ 
gresaron a su antigua colonia en agosto de 1968. 

A fin de dar apoyo a las fuerzas de tierra fran¬ 
cesas, el Armée de l'Air envió inmediatamente a 
N'Djamena (la antigua Fort Lamy) cuatro Douglas 
AD-4 y AD-4N Skyraider del Escadron d'Appui Aé- 
rien 1/21 (EAA 1/21) «Aurés Némentchas», una uni¬ 
dad de apoyo directo estacionada en Djibouti, en el 
Territorio Francés de los Afars y los Igsas. En prin¬ 


cipio, las tripulaciones de estos aviones tuvieron 
prohibido usar sus armas y se dedicaron exclusi¬ 
vamente a «mostrar pabellón». Las salidas fueron 
largas y aburridas hasta que a alguien se le ocurrió 
la forma de hostigar a los rebeldes sin infringir las 
normas. Como se habían desmontado los radares 
de las cabinas traseras de sus AD-4N, había es¬ 
pacio suficiente para cajas de cascos de cervezas, 
de manera que sus aviones se convirtieron en 
«bombarderos de cerveza». Aunque estrictamente 
extraoficial, la nueva táctica de arrojar botellas era 
idónea en tres aspectos: en primer lugar, era una 
forma válida de librarse de los envases vacíos que 
generaban los sedientos 2 500 hombres del contin¬ 
gente francés; en segundo, las botellas silbaban de 
un modo amenazador cuando surcaban el aire ha¬ 
cia tierra; y en tercero, ello era una forma más de 
guerra psicológica, pues, como se decía, no hay 
nada más demoledor para la moral de alquien que 
vaga por el desierto que arrojarle botellas de cer¬ 
veza vacías. 

Más tarde, una vez que el presidente Charles de 
Gaulle accedió a las peticiones de Tombalbaye 
para que las fuerzas de tierra francesas partici¬ 
paran en operaciones de combate en la zona mon¬ 
tañosa del Tibesti, cerca de la frontera con Libia, 
se autorizó el uso del armamento y. el destacamento 


Los paracaidistas 
franceses han sido 
desplegados varias 
veces en Chad . En la 
fotografía aparecen 
mientras embarcan en 
un Boeing 747 de UTA 
que les llevará a la 
República 

Centroafricana; allí les 
esperan los Transall 
del Armée de l'Air. 


Un Jaguar A del 
Escadron de Chasse 3/11 
«Corsé» a baja cota 
sobre Chad. Algunos de 
los aviones de este tipo 


desplegados en la 
región lucen un 
atractivo acabado 
desértico, pero muchos 
conservan el camuflaje 
europeo. D , c 

rtené J. Francillon 
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de Skyraider se expandió hasta formar la Escadrille 
Légére d'Appui Aérien 1/22 el 1 de marzo de 1969. 
Poco después, esta patrulla se convertiría en el Es¬ 
cuadrón EAA 1/22 « Ain ». Otras unidades del Armée 
de l'Air dedicadas al apoyo de las operaciones en 
el norte de Chad fueron el Groupe Mixte de Trans¬ 
porta , un destacamento de aviones Nord 2501 No- 
ratlas basado en N'Djamena y que daba apoyo lo- 
gístico a las tropas francesas; y el Détachement 
Permanent d'Hélicoptéres DPH 02/67, equipado 
con aparatos Sud H-34 construidos con licencia de 
Sikorsky. La primera intervención francesa en 
Chad concluyó el 1 de setiembre de 1972. 

En 1973, cuando las fuerzas francesas perma¬ 
necían todavía en Chad pero sin hacer uso de sus 
armas, Libia apeló a un acuerdo sin ratificar entre 
Pierre Laval, primer ministro francés durante la 
ocupación alemana, y Benito Mussolini, y anexionó 
la franja de Aouzou, de 1 000 km de longitud y 
100 km de anchura, situada al norte de Chad. Ade¬ 
más de contener los únicos recursos minerales del 
país (petróleo y uranio), esta zona tenía la ventaja 
adicional de servir de base avanzada desde la que 
las fuerzas libias podrían apoyar a los rebeldes 
chadianos. Aunque por entonces Francia no estaba 
demasiado dispuesta a ayudar a Tombalbaye a re¬ 
cuperar el control sobre la zona, la mayoría de los 
aviones y helicópteros franceses permanecieron en 
N'Djamena hasta setiembre de 1975, en que el 
nuevo jefe de estado, el general Félix Malloum, pi¬ 
dió la retirada de las fuerzas francesas. Cinco de 
los Skyraider utilizados previamente por el EAA 
1/22 fueron transferidos a la ENT {Escadrille Na¬ 
tionale Tchadienne). 


i 



El presidente Mobutu, 
de Zaire, envió tres 
Mirage 5 y un puñado 
de M.B.326 a Chad en 
un gesto de apoyo al 
régimen de ese país , 
pero prácticamente no 
entraron en acción y 
uno de ellos se perdió 
en un espectacular 
accidente en N'Djamena. 




Un Transall NG 
«Licorne» reposta a un 
Mirage FíC del EC. 1/5 
«Vendée» durante la 
operación «Manta». El 
Mirage está armado con 
misiles aire-aire Magic 
en los soportes 
marginales. 



La aviación militar francesa regresó brevemente 
a Chad en junio de 1977 cuando, a petición de las 
autoridades locales y en virtud del tratado de asis¬ 
tencia firmado por Francia y Chad en la primavera 
de 1976, aviones Noratlas y Transall del CoTAM 
proporcionaron apoyo logístico para el desbara¬ 
tamiento de una ofensiva del FROLINAT. 

Diez meses después, transportes y cazabombar- 
deros del Armée de l'Air regresaban a Chad a raíz 
de que las fuerzas francesas volviesen al combate 
en un vano intento de apuntalar el gobierno de Ma¬ 
lloum. Como parte de esta operación, los SEPECAT 
Jaguar de la 11. a Escadre de Chasse (de los que ha¬ 
bía una docena estacionados en Dakar, Senegal, de¬ 
bido a actividades guerrilleras en la vecina Mau¬ 
ritania) aparecieron por primera vez en el aero¬ 
puerto de N'Djamena, en abril de 1978. Sin em¬ 
bargo, las tropas francesas apoyadas por los Ja¬ 
guar fueron incapaces de inclinar la balanza del 
poder en favor de Malloum, quien huyó a Níger en 
marzo de 1979. El control del país fue asumido en¬ 
tonces por una coalición de antiguos rebeldes del 
norte, con Goukouni Ueddei como presidente y His- 
séne Habré como ministro de defensa. Un acuerdo 
firmado en Lagos (Nigeria), en agosto de 1979, con¬ 
firmó al nuevo régimen y llevó a la retirada de to¬ 
das las fuerzas francesas en mayo de 1980. 

Aunque Ueddei y Habré habían luchado codo con 
codo durante años, fueron incapaces de compartir 
el poder por mucho tiempo. Ante la necesidad de 
someter una rebelión de Habré, Ueddei pidió que 
se enviasen tropas libias a N'Djamena, y a princi¬ 
pios de 1981 el coronel Gadaffi anunció el deseo de 
unir Chad y Libia. Sin embargo, como la mayoría 
de los chadianos no estaban de acuerdo con esta 
unión impuesta, Ueddei consiguió, no sin dificul¬ 
tades, la retirada de los libios en noviembre de 
1981. Siete meses después, las fuerzas de Habré 
consiguieron expulsar de N'Djamena a Ueddei y su 
GUNT {Gouvemement * d'Union Nationale du 
Tchad ), quienes corrieron a refugiarse entre los 
brazos de Gadaffi. Estos sucesos prepararon la es¬ 
cena para la cuarta y quinta intervenciones aéreas 
francesas en Chad, la operación uManta» de 1983- 
84 y la « Épervier » de 1986. 

Operación «Manta» 

El 17 de junio de 1983, cuando Habré se prepa¬ 
raba para celebrar el primer aniversario de su as¬ 
censión al poder, el Armée de Libération Nationale 
de Ueddei pasó a la ofensiva desde la franja de 
Aouzou anexionada por Libia. En un rápido avance, 
propiciado por el apoyo logístico aéreo y terrestre 
libio, el ALN capturó el importante oasis septen¬ 
trional de Faya-Largeau y, en su empuje hacia el 
sudeste, tomó el 8 de julio la ciudad de Abéché, 
cerca de la frontera con Sudán. Las fuerzas de Ha¬ 
bré contraatacaron de inmediato y a finales de julio 
habían recuperado tanto el oasis como la ciudad. 
Sin embargo, decidido a evitar la derrota de Ued¬ 
dei, Gadaffi envió al combate a la Al Quwwat al 
Jawwiya al Jamariyah alArabiya al Libya (Fuerza 
Aérea de la República Árabe de Libia). Como los 
Skyraider de la Escadrille Tchadienne carecían 
de prestaciones para enfrentarse a los Mirage 
5D/5DE, Mirage F1AD/F1ED, MiG-21, MiG-23 y 
Sukhoi Su-7/Su-22 libios, y el presidente Mobutu 
no quería arriesgar sus tres Mirage 5M y tres Aer- 
macchi M.B.326GB que la Forcé Aérienne Zairoise 
tenía en N'Djamena en una reciente, pero vacía, de¬ 
mostración de apoyo al presidente Habré, la suerte 
de las tropas chadianas en Faya-Largeau era de¬ 
sesperada a menos que se produjese una rápida in¬ 
tervención francesa. 
c A tal efecto Habré pidió el apoyo aéreo de los 
f «Barracuda» (Jaguar y cisternas C-135F) de los 
| EFAO (Eléments Frangais d'Assistance Opération- 
^ nelle) basados en el aeropuerto de Bangui-M'Poko, 
■g en la República Centroafricana. En respuesta a 
£ esta petición, el gobierno del presidente Frangois 



























Poder aéreo en Chad 


Eí régimen de N'Djamena puede 
disponer de diversos aviones. Su propia 
fuerza aérea es un elemento de 
transporte viable, mientras que Francia 
aporta ios medios de defensa, ataque, 
reconocimiento y apoyo. 


En Chad sirven todavía 
algunos DC-3 Dakota 
ex franceses. Su 
simplicidad facilita el 
mantenimiento y 
permite un empleo 
rnás regular. 





El Mirage F1C se ha 
utilizado como escolta 
de los ataques de los 
Jaguar y en defensa de 
la capital del país, 
N'Djamena. 
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El Armée de l'Air emplea 
sus Boeing C- 135F para 
repostar a los Mirage y 
Jaguar. 


Mitterrand contempló dos alternativas: el lanza¬ 
miento de un regimiento paracaidista en Faya-Lar- 
geau, o bien la puesta en marcha de la operación 
«Oraque)), un ataque aéreo contra el aeródromo mi¬ 
litar de Aouzou, desde el que operaban los caza- 
bombarderos libios contra el oasis. Como la pri¬ 
mera opción se consideró demasiado arriesgada y 
la segunda, de valor estratégico limitado, no se 
hizo nada hasta que las fuerzas de Ueddei, refor¬ 
zadas con carros T-54 y T-55 libios y apoyo aéreo, 
expulsaron de nuevo a los chadianos de Faya-Lar- 
geau. Entonces el gobierno francés concluyó que se 
necesitaba algo más que el concurso de unos pocos 
Jaguar para detener a los rebeldes y puso en mar¬ 
cha la operación «Manta». 

En la noche del 10 al 11 de agosto de 1983, una 
compañía del 8.'* RPI Ma (Regimiento Paracaidista 
de la infantería de Marina) entró en Chad desde Ca¬ 
merún para asegurar el aeropuerto de N'Djamena, 
que se utilizaría para transportar tropas y como 
base de la fuerza de ataque. Durante los días si¬ 
guientes, aviones Transalí procedentes de Bangui 
llevaron más paracaidistas y por lo menos un 
«Puma-Pirate » (un helicóptero Puma armado con 
un cañón de 20 mm que disparaba a través de la 
puerta derecha de la cabina principal) y tres 
Cessna L-19 del destacamento de la ALAT en la Re¬ 
pública Centroafricana, que inmediatamente co¬ 
menzaron a operar hacia el este para asegurar la 
carretera N'Djamena-Abéché y hacia el norte a lo 
largo de la carretera que lleva a Faya-Largeau. 
Mientras tanto partieron de Francia más tropas, 
suministros, helicópteros y aviones de combate 
como parte de una lenta concentración de fuerzas. 
Sin embargo, la falta de carburantes en Chad de¬ 
moró el estacionamiento de los aviones en N'Dja- = 
mena. El 19 de agosto, cuatro de los Jaguar puestos % 
a disposición de «Air Manta» (el componente aéreo § 
de la operación) estaban todavía en el aeropuer- ^ 
to de Libreville (Gabón), mientras que otros cuatro 
Jaguar, tres cisternas C-135F y dos aviones de es- ir 


pionaje electrónico Atlantic de la Aéronavale per¬ 
manecían en el aeropuerto de Bangui. Finalmente, 
cuatro aviones de ataque Jaguar, otros tantos in- 
terceptadores Mirage F1C-200 y un C-135F comen¬ 
zaron a operar desde N'Djamena el 21 de agosto: 
un primer Atlantic se les sumó al cabo de cinco 
días. En adelante, y dependiendo de las necesida¬ 
des del momento, el número de aviones basados en 
N'Djamena cambió, pues en períodos de calma re¬ 
lativa el Armée de l'Air prefería tenerlos en Bangui, 
donde las instalaciones eran mejores. (Para las 
operaciones en Chad la mayoría de los Jaguar fue¬ 
ron suministrados por el EC 4/11 «Jura», el escua¬ 
drón del Armée de l'Air responsable de interven¬ 
ciones en África, pero sus tripulaciones estaban 
sujetas a rotaciones frecuentes y procedían tam¬ 
bién de otros escuadrones de la Forcé Aérienne 
Tactique. De la misma forma, los pilotos de los Mi¬ 


tos Puma del 
5.° Regimiento de 
Helicópteros 
de Combate de la ALAT 
han servido en Chad 
como apoyo a los 
paracaidistas 
desplegados en Abéché 
y Salah. 
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El aérodromo de Ouadi Doum bajo las bombas 
BAP-100 lanzadas por seis Jaguar. Otros aviones 
arrojaron bombas frenadas de 400 kg. 


Un Jaguar A armado 
con bombas antipistas 
BAP-100. Los aviones de 
la operación «Épervier» 
llevaban nueve de estas 
armas bajo cada semiala 
y un tanque Iamable 
ventral, así como un 
lanzador Matra Phimat 
de bengalas y dipolos , 


Este C-130 Hercules 
pertenece a la Fuerza 
Aérea de Chad, una 
arma modesta pero 
eficaz que carece de 
capacidad de ataque al 
suelo desde que dio de 
baja a sus anticuados 
Skyraider. 


rage F1 en Chad pertenecían a diversos escuadro¬ 
nes del CAFDA.) 

Durante todo agosto y los dos meses siguientes, 
un flujo constante de aviones DC-8 y Transall mi¬ 
litares (así como DC-8, DC-10 y Boeing 747 de UTA) 
llevó tropas, suministros y equipo a N'Djamena. 
Los elementos aeronáuticos transportados en este 
puente aéreo fueron helicópteros SA330 Puma y 
SA341 Gazelle armados con cañones y pertenecien¬ 
tes al 5.° Regimiento de Helicópteros de Combate 
(RHC) de la ALAT, SA342 Gazelle con misiles HOT 
de los RHC 1 y 2, radares de vigilancia SNERI y 
misiles superficie-aire Crotale. 

El objetivo asignado a las tropas francesas era la 
creación de una «línea roja» a lo largo del eje este- 
oeste, desde Sudán a Níger, pasando a través de 
Oum-Chalouba y Koro-Toro para impedir que los 
rebeldes pudiesen moverse hacia el sur. A menos 
que fuesen atacadas, las fuerzas francesas no po¬ 
drían combatir a los hombres de Ueddei ni intentar 
la reconquista del tercio septentrional de Chad. 
Los Mirage F1C-200 realizaban patrullas defensi¬ 
vas para prevenir incursiones de la Fuerza Aérea 
libia al sur de la «línea roja», los Jaguar perma¬ 
necían alerta por si se necesitaba su apoyo, los 
Transall transportaban hombres y equipo entre 
Bangui y N'Djamena y dentro del propio país, y, 
mientras tanto, las fuerzas de tierra preparaban 
puestos fortificados en Arada y Biltine, en la ca¬ 
rretera de Abéché a Faya-Largeau, y en Moussoro, 
Salal y Ziguey, en el eje de N'Djamena al oasis en 
disputa. (Algunos Licomes, Transall apodados así, 
unicornios, por sus sondas de repostaje, habían 
sido convertidos a la configuración de cisternas 
mediante sistemas de repostaje Sargent-Fletcher. 
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Durante la operación «Manto», se utilizaron para 
reforzar a los pocos C-135F cedidos por las Forces 
Aériennes Stratégiques para repostar a los F1C y 
Jaguar enviados a ultramar.) 

Dedicados a patrullar a lo largo de la «línea roja», 
dispuestos para apoyarla defensa contra una ofen¬ 
siva del ALN hacia el sur y ocupados también en 
vuelos de enlace y logísticos en apoyo de las tropas 
francesas diseminadas por el desierto, los helicóp¬ 
teros de la ALAT se enfrentaron a tres problemas 
operacionales principales. Las condiciones am¬ 
bientales eran la fuente principal de dificultades: 
las elevadas temperaturas limitaban la capacidad 
de carga de los helicópteros armados Gazelle (en 
Chad operaban con dos misiles HOT en vez de los 
cuatro normales) y de los Puma, mientras que la 
propiedad abrasiva de la arena del desierto obli¬ 
gaba a cambiar las turbinas a un ritmo cinco o seis 
veces superior al habitual en Europa, a pesar del 
empleo de filtros. Más aún, ellimitado alcance de 
estos aparatos y la escasez de bases de apoyo de¬ 
jaba amplias brechas en la línea defensiva, hasta 
que algunos Puma fueron equipados con un tanque 
flexible de 1 500 litros con el que podían repostar 
a diez Gazelle en pleno desierto, mientras que 
otros, empleados para transportar hombres y per¬ 
trechos, se dotaron con un tanque auxiliar en la 
popa de la cabina. 

Durante varios meses la mera presencia de las 
fuerzas francesas bastó para convencer a Ueddei 
de no lanzarse a nuevas aventuras y, con la excep¬ 
ción de operaciones* rutinarias, los elementos aé¬ 
reos y terrestres franceses permanecieron a la ex¬ 
pectativa hasta el 24 de enero. El 6 de setiembre de 
1983, ante la posibilidad de que los violentos com¬ 
bates entre las tropas gubernamentales y los re¬ 
beldes pudiesen degenerar en un enfrentamiento 
entre los franceses y el ALN, el comandante de 
«Manta» había enviado dos Jaguar y un C-135F al 
norte de Arada. Por fortuna, el Ejército chadiano 
consiguió repeler la ofensiva rebelde sin necesidad 
de que interviniesen los Jaguar. Pero el 24 de 
enero, una unidad del ALN que comprendía unos 
150 hombres y 20 vehículos de cuatro ruedas cruzó 
la «línea roja» y atacó la guarnición de las Forces 
Armées Nationales Tchadiennes (FANT) en Ziguey, 
cerca de la frontera nigeriana. Antes de que los 
franceses pudieran intervenir, el ALN barrió a los 
defensores y tomó varios prisioneros (una docena 
de soldados de las FANT y un médico belga y su 
enfermera} antes de regresar a la seguridad de la 
«línea roja». Sin embargo, el mando de «Manta» 
reaccionó con rapidez: en la mañana del 25 de 
enero, dos Jaguar apoyados por sendos F1C-200 
y un C-135F localizaron el convoy del ALN cerca 
de Torodoum, Desde ese momento, mientras un At¬ 
lantic actuaba como retransmisor de comunicacio- 
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nes, los Jaguar y Mirage tuvieron a los rebeldes 
bajo vigilancia e identificaron la presencia de, por 
lo menos, un cañón antiaéreo autopropulsado 
ZSU-23-4 entre los vehículos del ALN. 

Mientras los aviones y helicópteros aguardaban 
instrucciones (las comunicaciones entre N'Dja- 
mena y París no eran fáciles) los rebeldes dispa¬ 
raron misiles superficie-aire SA-7 «Graib contra 
los aviones franceses, y un Gazelle destruyó un ve¬ 
hículo Toyota con un misil HOT. Una hora después, 
cuando se dio autorización a un grupo de Jaguar y 
Mirage para que detuvieran el convoy rebelde, el 
Jaguar pilotado por el capitaine Michel Croci, del 
EC 4/11 «Jura», fue alcanzado en el sistema hi¬ 
dráulico por fuego de cañón de 23 mm. El piloto se 
eyectó demasiado cerca del suelo mientras su 
avión estaba fuertemente inclinado a la derecha y 
se mató. El Jaguar restante y los dos Mirage ca¬ 
ñonearon los vehículos enemigos y, a pesar de que 
un Mirage fue dañado, vengaron al capitán Croci. 

Después de este serio incidente, el número de- 
fuerzas francesas en Chad se incrementó al en¬ 
viarse a N'Djamena más Mirage y Jaguar, y dar la 
alerta para posibles operaciones contra Libia 
desde la base de Solenzara, en Córcega, Sin em¬ 
bargo, la razón prevaleció temporalmente, pues 
Francia no deseaba verter más sangre en apoyo del 
régimen de Habré y Libia no estaba preparada para 
aceptar mayores riesgos. No obstante, el 16 de 
abril se perdió otro Jaguar cuando, durante un 
vuelo a 100 km al norte de la «línea roja», el com- 
mandant Bemard Voelckel se estrelló contra una 
duna. Cinco meses después, Francia y Libia acor¬ 
daron la retirada de sus fuerzas respectivas de 
Chad. Bautizado operación « Silure », el repliegue 
francés comenzó en setiembre de 1984, los F1C-200 
dejaron N'Djamena el 1 de octubre y los Jaguar dos 
días después, incluso después de que se hiciese 
evidente que las tropas libias no sólo iban a seguir 
ocupando la franja de Aouzou, sino también el ter¬ 
cio septentrional del país. 

Operación «Épenicr» 

Al cabo de unas semanas de la partida de las úl¬ 
timas fuerzas francesas, el 7 de noviembre de 1984, 
los libios comenzaron a construir, con ayuda de 
técnicos de la República Democrática de Alemania, 
un aeródromo militar en Ouadi-Doum, en el norte 
del país, a unos 150 km al este de Faya-Largeau y 
300 km al norte de la capital. Este aeródromo, 
desde el que aviones tácticos podían alcanzar 
N'Djamena, se terminó en octubre de 1935 y tenía 
una pista de 3 800 m, numerosos radares de fabri¬ 
cación soviética, misiles superficie-ai re SA-6 
«Gainfuh y baterías antiaéreas de 14,7 y 23 mm. Al 
decir que los aviones usados desde esa base lo eran 
por hombres del ALN, Gadaffi decidió jugar fuerte 
y dejar que Ueddei montase una nueva ofensiva 
contra el gobierno de Habré. Con el apoyo aéreo de 
aparatos SF.260WL Warrior armados y el respaldo 
logístico de los transportes de la Fuerza Aérea li¬ 
bia, el ALN atacó hacia el sur de la «línea roja» el 
10 de febrero de 1986. Una vez más, Habré pidió 
asistencia francesa y, en respuesta a esta agresión 
animada por Libia, el Armée de l'Air se decidió a 
lanzar el ataque que tenía pensado desde hacía 
tiempo contra el nuevo aeródromo. 

El 16 de febrero, ocho Jaguar pesadamente car¬ 
gados y apoyados por cisternas C-135F y aviones 
de apoyo electrónico Atlantic despegaron de Ban¬ 
gui para disuadir a Gadaffi de nuevas aventuras 
mediante el método expeditivo de mostrarle la de¬ 
terminación militar de Francia. De acuerdo a in¬ 
formes extraoficiales, seis aviones llevaban 18 
bombas antipistas BAP-100, un contenedor Barra- 
cuda de ECM, un lanzador de dipolos Fhimat, uno 
de bengalas en el cono de cola y un tanque lanzable 
de 1 200 litros bajo cada semíala. Los otros dos es¬ 
taban armados con bombas frenadas de 400 kg. 
Tras repostar de los cisternas a una altitud de 


Bases aéreas en África Centra! 


La mayoría de los aeródromos en Chad son pequeñas 
pistas dotadas de facilidades mínimas y, por lo general, 
el poder aéreo se concentra en bases fuera del país. Un 
puñado de Mirage F1C-200 protegen N'Djamena, pero la 
mayor parte de aviones franceses suelen actuar desde 
Bangui M'Poko (en la República Centroafricana), Dakar 
{Senegal) y Libreville (Gabón). Libia no acostumbra a 
operar desde el propio Chad, donde su único aeródromo 
importante es Ouadi-Doum, 


ciudad mencionada 
en el texto 
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5 000 m, los Jaguar descendieron a baja cota y sor¬ 
prendieron a los defensores libios. Los aviones cru¬ 
zaron sobre la pista de Ouadi-Doum en un ángulo 
de 17° respecto del eje de ésta, lanzaron en una 
única pasada y la dañaron a tal extremo que no se 
pudo utilizar durante varios días. Después de cinco - 
horas de vuelo, todos los aviones regresaron in¬ 
demnes a Bangui. 

Pero el éxito táctico de esta misión se vio em¬ 
pañado 24 horas después por una incursión de re¬ 
presalia perfectamente ejecutada contra el aero¬ 
puerto de N'Djamena por un único bombardero su¬ 
persónico Tupolev Tu-22. Este « Blinder-A » con in¬ 
signias libias (aunque se ha dicho que estaba tri¬ 
pulado por soviéticos) se aproximó a la capital sin 
ser detectado, siguiendo una senda de vuelo co¬ 
mercial y comportándose como lo haría un avión 
civil de pasaje. El Tu-22 lanzó tres bombas que 
obligaron a cerrar la única pista del aeropuerto du¬ 
rante varios días a los aviones pesados. Después de 
este «ojo por ojo», los libios enviaron un avión de 
reconocimiento sobre la capital el 19 de febrero, a 
raíz de lo cual Francia envió cazas Mirage y misiles 
Crotale para defenderla. Desde entonces Gadaffi 
ha estado muy ocupado con su enfrentamiento con 
EE UU y en Chad no ha sucedido nada más de re¬ 
lieve. Francia sigue alerta por si se requiere de 
nuevo su presencia y mantiene un retén de aviones 
Jaguar, Mirage Fl, Transall y C-135 F listos para 
intervenir de nuevo, desde bases en Bangui, Dakar 
y Libreville. 
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Los «Flogger» 
de ataque 

Derivados de los cazas de la serie MiG-23, los «Flogger» de 
ataque están en servicio en grandes cantidades por todo el 
mundo. El empleo de un diseño ya existente hace de ellos 
una solución barata al problema de exportar un avión de 
ataque capaz a ciertos países , en tanto que la URSS e India 
los han equipado con aviónica avanzada para utilizarlos 
como aparatos de interdicción de primer orden. 



El diseño básico del primer prototipo 
Ye-231 de geometría alar variable de la 
oficina MiG fue concebido para crear un 
nuevo caza de combate aéreo para la V-VS 
{Fuerza Aérea de la URSS) y el Pacto de 
Varsovia. Con un motor Tumanskii R-27, 
tobera y tomas de aire variables y no me¬ 
nos de 5 750 litros de carburante interno, 
el nuevo avión era un caza formidable, ca¬ 
paz de operar de noche y con mal tiempo, 
desde pistas sin preparar, y de barrer del 
cielo a cualquier oponente. Se ha cons¬ 
truido en grandes cantidades: hay unos 
2 600 ejemplares en servicio en la URSS y 
un número similar en los países del Pacto 
y otros afines. 

En teoría, del mismo modo que el Tor¬ 


nado IDS puede derribar otros aviones, el 
MÍG-23M y el más poderoso MÍG-23MF 
pueden atacar objetivos en tierra. Pero era 
evidente que para las misiones de inter¬ 
dicción táctica se necesitaría un avión 
algo diferente, de modo que en 1971 la ofi¬ 
cina MiG recibió el encargo formal de 
construir prototipos de un aparato de tal 
clase. Se le dio la designación oficial de 
MiG-27, algo bastante raro toda vez que 
los números impares se reservan en la 
URSS para los cazas, y el MiG-27, como el 
igualmente mal llamado General Dyna¬ 
mics F-111, no era un caza sino un apa¬ 
rato de ataque. 

Se desconocen las designaciones de los 
prototipos, que volaron hacia 1972. A 



Un MiG-27 en aproximación final , con las 
alas en flecha mínima. Se aprecia 
claramente el cañón ventral de seis tubos, 
así como la deriva inferior auxiliar, 
plegada. El MiG-27 tiene una tobera 
mucho más corta y sencilla que la del 
MiG-23. 

partir de ellos aparecieron tres subfa¬ 
milias bien diferentes: la MÍG-23BM, la 
MÍG-23BN y la MiG-27. Curiosamente, las 
versiones híbridas MiG-23 no precedieron 
a la MiG-27 especializada de ataque, sino 
que la siguieron. En cierto grado, esta úl¬ 
tima, la auténtica variante de ataque, es 
la producida expresamente para la FA 
(Aviación Frontal) de la V-VS, mientras 
que los MÍG-23BM y BN son híbridos des¬ 
tinados a la exportación. 

Apodado « Flogger-Dy> por la OTAN, el 
MiG-27 fue observado por primera vez 
cuando ya había entrado en servicio en el 
Grupo de Fuerzas Soviéticas en Alemania 
(GFSA), en 1974. Difería del MÍG-23MF en 
casi todo, a excepción de las alas y la cola, 
y las alteraciones principales se centra¬ 
ban en la instalación motriz y la proa. 

Mientras que la disposición motriz del 
caza estaba pensada para conseguir la 
máxima eficacia en un amplio espectro 
de números de Mach y altitudes, el avión de 
ataque difícilmente tendría que volar a ré¬ 
gimen supersónico ni a altura considera¬ 
ble. Debía pasar gran parte de su tiempo 
volando a alta potencia, con pesadas car¬ 
gas lanzables y a la menor cota posible 
para escapar de la detección de los rada¬ 
res hostiles, de modo que las tomas de 
aire y tobera variables resultaban un peso 
y un coste innecesarios. Es por todo ello 
que se rediseñó totalmente el sistema pro- 
pulsivo, aunque sin alterar de manera sig¬ 
nificativa las cifras de empuje del motor. 
De acuerdo a un folleto indio, el MÍG-27M 
está propulsado por un turborreactor con 
posquemador R-29-300, del que se dice 
que su empuje máximo con poscombus¬ 
tión es de sólo 8 130 kg, cuando se acepta 
abiertamente que es de unos 11 500 kg. El 
incremento del empuje al aplicar el pos¬ 
quemador es del 43,75 por ciento (com¬ 
parado con el 55,9 por ciento del motor 
R-29B utilizado en la serie MiG-23), lo que 
es resultado de la necesidad de obtener 

El MiG-23BN «Flogger-H» está en servicio 
en la mayoría de fuerzas aéreas del Pacto 
de Varsovia y se caracteriza por las 
grandes placas divisorias de las variantes 
de interceptación combinadas con la proa 
«pico de pato» de los modelos de ataque. 
Este ejemplar es checoslovaco. 
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La última versión de ios «Flogger» de 
ataque es el MÍG-27M «Flogger-J». El de la 
fotografía es un ejemplar construido en 
India y en él se aprecian las extensiones 
de las raíces de ios bordes de ataque y la 
reforma del perfil de la proa. 

crucero subsónico y una mayor economía 
de carburante. Por razones poco claras, 
los diseñadores decidieron que los costa¬ 
dos de las tomas de aire fuesen abomba¬ 
dos, mientras que en los cazas MiG-23 son 
rectos y verticales. Se eliminó la compleja 
geometría variable de las tomas de aire, 
de modo que en el MiG-27 son fijas como 
las de un Jaguar o un F-16. De forma pa¬ 
recida, el posquemador termina en una 
menuda tobera de dos posiciones situada 
por delante del borde de fuga de los em¬ 
penajes caudales. 

Por delante de las tomas de aire se in¬ 
trodujeron alteraciones igualmente im¬ 
portantes, y de hecho no hay parte de la 
estructura y el equipo de la proa que sea 
idéntica a su contrapartida en el MiG-23. 
Para adaptarse a las necesidades de las 
misiones de ataque a baja cota, se reformó 
en su totalidad el equipo de sensores de 
proa y se rediseñó la cabina para mejorar 
la seguridad del piloto y su sector visual. 

Pico de pato 

A simple vista el cambio principal re¬ 
side en la desaparición del voluminoso ra¬ 
dar y en que la proa tiene una forma pe¬ 
culiar que los pilotos soviéticos llaman 
utkanos (pico de pato). Plana en planta, es 
estilizada y casi triangular de perfil, in¬ 
clinada en su parte superior y horizontal 
en la inferior. Ello da un excelente sector 
visual al piloto, lo que se ha mejorado más 
aún al elevar el asiento y aumentar la al¬ 
tura de la cubierta que ha permitido in¬ 
crementar la superficie de los paneles la¬ 
terales del parabrisas, El resultado es que 
la visión angular hacia abajo ha cambiado 
de los 8 o por debajo de la horizontal en el 
avión de caza (con un piloto de talla me¬ 
dia) a no menos de 20° en el MiG-27. Para 
proteger al piloto del fuego desde tierra se 
han adosado grandes planchas de blin¬ 
daje en los costados de la cabina, además 
de otras internas. El peso de éstas casi 
compensa la reducción del brazo de mo¬ 
mento de la proa, más corta y sin radar; 


el resto de la compensación descansa en 
la tobera del posquemador, menor y más 
corta; no se ha notado alteración alguna 
en las dimensiones básicas de los empe¬ 
najes caudales. 

En Occidente se carece de datos feha¬ 
cientes sobre los sensores del MiG-27, a 
pesar de que en varias ocasiones desde 
octubre de 1984 ejemplares de los « Flog - 
ger» de ataque se han exhibido al público 
en Nasik, India. Baste con decir que el 
equipo básico de sensores del MiG-27 
comprende un telémetro láser y buscador 
de objetivos iluminados, radar de evita¬ 
ción del terreno, radar doppler de nave¬ 
gación, radioaltímetro (duplicado y enla¬ 
zado al piloto automático y a un subsis¬ 
tema de evitación del terreno) y un mo¬ 
derno visor HUD (presentador frontal de 
datos). Casi todas las versiones de ataque 
en servicio en la URSS tienen dos peque¬ 
ños carenados (a cada costado de la parte 
inferior de la proa, delante de las puertas 
del tren) para la iluminación de objetivos 
y el seguimiento de haz del misil aire-su¬ 
perficie de propergol sólido conocido por 
la OTAN como AS-7 « Kerry », 

Todos los MiG-27 cuentan con una avió- 
nica muy completa. Ésta incluye piloto auto¬ 
mático y sistema de control de vuelo au¬ 
tomático enlazado, comunicaciones en 
VHF y UHF (que comprenden el RSIU-5, 
una radio VHF especial de 100-150 MHz 
para la comunicación con las fuerzas de 
tierra), las IFF SRZO-2 en la proa, el trans- 
pondedor de control de tráfico aéreo 


SOD-57M que mejora automáticamente la 
firma radar en pantallas de vigilancia 
amigas, el enlace de datos ARL-5, el ra- 
diocompás ARK-10, una radioayuda tipo 
TACAN y completos interfaces de control 
de armas en los que el piloto inserta las 
características balísticas de las armas 
que lleva en cada soporte. De este modo, 
el control de armas proporciona automá¬ 
ticamente al HUD los parámetros correc¬ 
tos de lanzamiento y la simbología para el 
disparo de cada arma. 

De gran importancia dentro de la avió- 
nica de a bordo son los sistemas de guerra 
electrónica (EW en inglés).Se carece de de¬ 
talles completos, en especial en relación a 
la aviónica oculta dentro de los bordes de 
ataque de las secciones alares fijas y en 
los extremo interiores de las partes mó¬ 
viles del ala. Los primeros MiG-27 tenían 
dos contenedores dieléctricos que se pro¬ 
yectaban hacia adelante desde media en¬ 
vergadura de las secciones fijas alares. 
Siempre se ha creído que el contenedor iz¬ 
quierdo alojaba un interferidor de ECM o 
un buscador IR, y que el derecho tenía una 
función de guía de misiles. Otras antenas 
situadas dentro del borde de ataque, con 
revestimientos enrasados de fibra de vi- 

La «Flogger-D» es la versión original del 
MiG-27, con carenados ojivales en las 
secciones fijas alares. Hay cientos de 
ejemplares de este modelo en servicio en 
la Aviación Frontal, en cometidos de 
ataque e interdicción táctica. 







































drio, incluyen los receptores en el hemis¬ 
ferio delantero del sistema de alerta radar 
SO-69 (Sirena 3 ó 3M), que da un aviso au¬ 
ditivo y visual cuando el avión es ilumi¬ 
nado por un radar hostil; en el modelo Si¬ 
rena 3M da también al piloto la dirección 
de la amenaza. Las antenas que cubren el 
hemisferio trasero están en la deriva. 

Para adecuar el mayor peso del MiG-27 
a ios terrenos sin preparación desde los 
que debe operar en caso de guerra, la ofi¬ 
cina MiG rediseñó el tren y le dió mayor 
«flotabilidad». En el caso del aterrizador 
delantero, la mejor solución fue incremen¬ 
tar el diámetro de la rueda y el neumático, 
lo que obligó a añadir unos abultamientos 
en las puertas de carenado de los mismos. 
Estas ruedas mayores carecen de los 
grandes parafangos del MiG-23, y en su 
lugar tienen otros más pequeños, pareci¬ 
dos a los de una bicicleta. 

Fuselaje abultado 

En el caso de los aterrizadores princi¬ 
pales, no había manera de que unas rue¬ 
das de mayor diámetro cupiesen en los 
pozos existentes, de modo que se hubo de 
recurrir a abombar el fuselaje lateral¬ 
mente. Ello permitió incrementar el diá¬ 
metro de los neumáticos y reducir en un 
50 por ciento su presión, lo que aumentó 
de modo considerable su huella y dio al 
MiG-27 la posibilidad de operar desde 
pistas blandas en climas templados. Los 
abultamientos antes mencionados casi 
pasan desapercibidos a menos que el 
avión se contemple desde abajo, y es mí¬ 
nima su influencia en la resistencia y las 
prestaciones del aparato. 

El MiG-27 presenta asimismo unos nue¬ 
vos aditamentos a cada costado de la 
popa del fuselaje, y aunque se ha dicho de 
ellos que son fijaciones para los cohetes 
de aceleración en el despegue, se trata en 
realidad de simples lanzabombas. Cada 
uno de ellos lleva normalmente una 
bomba FAB-250 de 250 kg, aunque tam¬ 
bién se les ha visto con cargas superiores, 
y el soporte trasero de estribor aparece 
ocupado en ocasiones por un contenedor 
de interferencia ECM activa. Las cargas 
más pesadas se suspenden de los soportes 
del fuselaje, y mientras que el central está 
preparado para llevar un tanque lanzable 


Típico de ios MÍG-23BM y BN 
suministrados a varios países, este BN 
checo exhibe ia luz de aterrizaje izquierda, 
que se esconde bajo el conducto de 
admisión de aire del motor. 


de 800 litros, puede recibir otras cargas 
hasta un peso máximo de 920 kg. Los so¬ 
portes que lo flanquean en el caza están 
muy cerca entre sí, pero en el MiG-27 han 
sido separados hasta situarse debajo de 
los conductos de admisión de aire, lo que 
les da ahora una posición vertical en vez 
de inclinada. Estas fijaciones pueden so¬ 
portar hasta 1 000 kg, incluidas cuatro 
bombas FAB-250 por parejas en tándem. 
Como en los cazas, las secciones fijas y 
móviles alares incorporan otros cuatro 
puntos fuertes, aunque los externos son 
fijos y no puedan utilizarse cuando las 
alas vayan a mudar su flecha. Por lo ge¬ 
neral se cargan con tanques de 800 litros 
durante los vuelos de traslado. Los sopor¬ 
tes de las secciones fijas alares, inmedia¬ 
tamente debajo de los carenados de avió- 
nica en los bordes de ataque, están pre¬ 
parados para 1 000 kg unitarios. No sue¬ 
len cargarse todos los puntos fuertes si¬ 
multáneamente, aunque existen razones 
para creer que la apreciación occidental 
de una carga máxima de 4 000 kg es una 
subestimación (hasta 1983 se creía que 
era de 3 000 kg). 

Otro cambio importante distingue al 
MiG-27 del caza. En lugar del cañón bi- 
tubo GSh-23L se instaló una pieza com¬ 
pletamente nueva, de seis tubos rotativos 
pero del mismo calibre que la anterior, 
23 mm. El nuevo cañón, cuya cadencia es 
muy superior, es más adecuado contra ob¬ 
jetivos terrestres y se cree que su carga¬ 
dor alberga por lo menos 700 cartuchos, 
comparados con los 200-220 del caza. 
Esta arma está semihundida bajo el fu¬ 
selaje, en la posición habitual. 

Cronológicamente, la siguiente variante 
fue la híbrida MÍG-23BM (una designa¬ 
ción sin confirmar), a la que la OTAN 
llama «Flogger-F». En ésta se combina la 
proa, la cabina, el blindaje y el tren del 


Después de la URSS, el principaI país 
usuario de los «Flogger» de ataque es 
India, que emplea tanto el MÍG-23BM 
como el MiG-27. 

MiG-27 con el resto de la célula del caza. 
Es muy utilizada entre países aliados de 
la URSS. Le siguió el modelo MÍG-23BN 
« Flogger-H », que tiene los carenados de 
guía de misiles en los costados de la proa 
y es utilizado incluso por la FA soviética 
y otras fuerzas aéreas del Pacto, además 
de por la India. La última de las versiones 
de ataque es la MÍG-27M «Flogger-J», que 
difiere del MiG-27 en que tiene una proa 
modificada y con sensores adicionales y 
más modernos, extensiones de las raíces 
alares y carece de los carenados ojivales 
de las secciones fijas alares. Los MÍG-27M 
producidos con licencia por Hindustan 
Aeronautics tienen dos antenas de hoja 
sensoras que se proyectan oblicuamente 
hacia atrás desde debajo de la proa. 

Un ejemplo típico de los países ajenos al 
Pacto que utilizan el « Flogger» en varian¬ 
tes de caza y ataque es Libia. Las Fuerzas 
Armadas de Gadaffi recibieron los pri¬ 
meros envíos de armas soviéticas en el ve¬ 
rano de. 1975 y entre éstas (que ascendían 
a unos 500 millones de dólares) había 29 
MiG-23. En la actualidad Libia posee unos 
100 aviones «Flogger», de los que unos 20 
son de la versión MÍG-23BM «Flogger-F » 
de ataque (los demás son «Flogger-F» de 
interceptación), basados en El Adem. Se 
cree en Occidente que el personal de vuelo 
de estos aparatos está formado por libios, 
algunos sirios y unos pocos palestinos; el 
entrenamiento de conversión se realiza en 
cinco MiG-23 «Flogger-C» biplazas. Los 
«Flogger» libios de ambos tipos han par¬ 
ticipado en acciones limitadas sobre Chad 
y forman en total la dotación de cuatro es¬ 
cuadrones de combate. 
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ILS 


Radar de evitación 

Esta unidad proporciona también 
información de navegación. Algunos 
MiG-27 de pruebas llevaron radares de 
segumiento del terreno, pero no así los 
aparatos de serie 


Esta antena sirve al sistema de 
aterrizaje instrumental y hay otra 
parecida en la deriva 


Buscador de objetivos iluminados 

Detrás de este cristal hay un sensor 
que busca ios objetivos iluminados por 
láser. El MiG-27 no tiene por ahora 
capacidad de autodesignaeión 


Radar 

El extremo de la proa oculta un 
menudo radar telemétrico, empleado 
¡unto a los sistemas de ataque 


Doppler 

El doppler NI-508M proporciona 
información de velocidad y corrimiento 
al sistema de navegación y ataque 


Estas tres varillas de distintas 
longitudes son las antenas del e 
deTFF $802, llamado «Ootí Roas » 
por la OTAN 


Radioaltímetro 

El MiG-27 utiliza la unidad RV-5, 
duplicada en tándem bajo la proa 


Sonda da datos 

Suministra información de la presión 
estática a los instrumentos de vuelo 


Sonda de presión dinámica 

Alimenta al sistema de apreciación 
artificial 


Mikoyan-Gurevich MiG-27 
Aviación Frontal 
Fuerza Aérea soviética 


Parabrisas 

Está blindado y menos inclinado que el 
de los cazas. Los paneles laterales 
curvos mejoran el sector visual hacia 
abajo 


HUD 

El presentador frontal del MiG-27 e 
probablemente más simple que el t 
las versiones de caza, y los primen: 
<iFlogger-D » llevaban un sencillo vií 
de tiro 


Aterrizador 

Las ruedas del aterrizador de proa 
incorporan dos pequeños parafangos, 
idóneos cuando el avión opera desde 
pistas blandas 











Misil aire-superficie 

El MiG-27 puede utilizarlos de diversos 
tipos, como el AS-7 < <Kerry» t eí 
antirradiación AS-9 y el nuevo AS-14 


Cubierta 

Se abre hacia atrás y está pensada más 
para no crear resistencia que para la 
visibilidad desde su interior 


Asiento lanzable 

Se cree que es del tipo cero-cero y que 
el mando de lanzamiento está en los 
brazos del mismo 


Blindaje 

Grandes planchas de blindaje en Sos 
laterales de la cabina protegen al piloto 
del fuego desde tierra. En algunos 
aviones, incorporan pequeños 
generadores de vórtices 


Placa divisoria 

Desvía la capa límite para que tas 
tomas de aire ingieran sólo flujo limpio 


Puertas de succión 

Se abren hacia adentro durante el 
despegue para admitir una masa de 
aire adicional para el motor 


Antena 

Se ocupa de las comunicaciones 
en VHF 


Carenados laterales 

Albergan un radar de onda continua 
para la iluminación de objetivos 


Cañón 

El MiG-27 monta un cañón rotativo de 
seis tubos y 23 mm en lugar del bítubo 
GSh-23 del MíG-23 


Luces de aterrizaje 

Son retráctiles y se hallan debajo de los 
conductos de admisión de aire 


Abuitamiento 

Sirve para acomodar mejor los 
neumáticos de baja presión (mayores 
que los del MiG-23} 
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Tanque 

El soporte central puede llevar un 
tanque lanzadle de 800 litros que 
complementa la capacidad interna de 
5 750 litros de carburante 


Agujeros del fuselaje 

Impiden que se acumule aire en su 
interior y ayudan a la refrigeración del 
motor 


Abultamiento 

El fuselaje del MiG-27 está abombado 
para admitir los neumáticos de baja 
presión 


** *■ 


ECM 

Este carenado cónico oculta un emisor 
de contramedidas. Una estructura 
similar en el otro semiplano alberga un 
equipo de guía de misiles 


Receptor de alerta 

Su antena, que cubre el hemisferio 
delantero, está en el carenado interno 
de la sección móvil alar 


Soporte subalar 

Preparado para un tanque de 800 litros, 
puede llevar 500 kg de otras cargas 


Registro do acceso 

Cubre el sistema de apreciación 
artificial y ef piloto automático de los 
empenajes 


Antena 

Sirve al equipo de radio para 
comunicaciones en onda corta 















Carenado de la deriva 

Es de tipo dieléctnco y cubre las 
antenas de UHF y VHP 



Descargas estáticas 

Disipan la electricidad estática 
en et flujo 


Receptor de alerta 

Detrás de este carenado ojival hay una 
antena espiral del receptor de alerta 
radar Sirena 3 que cubre el hemisferio 
trasero 


Slat de borde de ataque 

Ocupan dos terceras partes de la 
sección externa, móvil, alar. 
Proporcionan excelentes prestaciones 
en pista junto a los flap de tres 
secciones 



Tobera 

Es fija y corta, idónea para velocidades 
transónicas a baja cota. El posquemador 
es una unidad simple y se cree que el 
motor tiene un compresor de 
baja presión mayor que el del MiG-23 


Estabilizadores 

Se mueven colectivamente para el 
control de cabeceo y diferencialmente 
para el de alabeo, en conjunción con 
los deflectores aerodinámicos del 
extradós alar 


Aerofranos 

Son cuatro, dispuestos en torno a la 
popa del fuselaje y de accionamiento 
mará u lico 


Deriva ventral 

Mejora la estabilidad dtreccionaE a gran 
velocidad. Al extraer el tren, ésta se 
pliega a la derecha 


















MÍG-23BM, MÍG-23BN y MiG-27 en servicio 









Checoslovaquia 




India 


Argelia 

Tiene cuarenta MiG-23BM en dos escuadrones. Numerales 
conocidos: 383, 388 v 389. 

Bulgaria 

Depone de un número desconocido (¿40?) de MiG-23 de 
alaque, quizá de la vanante MiG-23BN ? <Flogger-H ». 

China 

Egipto le suministró por lo menos un ejemplar MIG-23BM 
para pruebas y evaluación, quizá a cambio de un envío de 
Shenyang F-7. 

Cuba 

Se le suministraron 25 MÍG-23BM para actualizar sus 
fuerzas de ataque, compuestas hasta entonces por MiG-17. 
A ellos se sumó más tarde un número desconocido de 
MiG-27. Los numerales identificados sor los 53 y 710. 


Checoslovaquia 

Tiene por lo menos treinta «F/ogger-F», reforzados por un 
número desconocido de « Flogger-H», todos ellos basados 
en Pardubice. Numerales conocidos: 8025 y 9549. 


RDA 

Recibió en principio dos escuadrones de «Flogger-F*\ 
complementados después por un escuadrón de MiG-27 
«Flogger-D». 

Egipto 

Ese país adquirió en principio dos escuadrones de 
MiG-23BM, pero Se cree que ha transferido lodos 
sus aviones a China y EE UU, 

Etiopía 

Dispone de dos escuadrones de MiG-23, de los que por lo 
menos seis son MÍG-23BM, que han participado en la 
guerra civil entre las fuerzas del gobierno y las guerrillas 
eritreas. Éstas dijeron haber destruido 16 MiG-23 en el 
ataque a un aeródromo, 


India 

Es el mayor país importador de este modelo, con 80 
« Ftogger-F w en servicio en los escuadrones n.°* 10, 220 y 
221 Estos aviones fueron entregados en componentes 
para que se montasen en la factoría de HAL en Nasik. Esta 
empresa monta actualmente el MiG-27, del que ei primer 
ejemplar.se entregó en enero de 1986 al 227,° Escuadrón, 
Está previsto construir unos 200 ejemplares, 

Iraq 

Ha recibido unos 80 «Fiogger-Fn , que han participado muy 
activamente en la guerra del Golfo. 

Libia 

La Fuerza Aérea de Libia posee unos 20 « Fiogger-F*, que 
sirven junto a varios modelos Sukhoi y de origen occidental 
en misiones de ataque. 

Corea del Norte 

Se cree que la fuerza aérea de ese país ha puesto en 
servicio un puñado de MiG-23 de ataque a raíz de la mejora 
de las relaciones diplomáticas con Moscú, 



Polonia 

Ese país tiene una poderosa fuerza de ataque af suelo, 
cuyo máximo exponenle son 50 MiG-27 y unos sesenta 
M i G - 23 B M8 N « Ffogger-F H ». 

Siria 

Ha recibido unos sesenta uFlogger-Fn, algunos de tos 
cuales cayeron durante los combates sobre el valle de la 
Bekaa, en 1982. Tales bajas han sido repuestas por Moscú, 
probablemente {dada la amistad que une a ambos países) 
con MiG-27. Numerales conocidos: 2017 y 60130 
(MÍG-23BM); 


EE UU 


CQ 

T3 

O 

□C 




Algunos « Floggen i egipcios han acabado en manos de la 
USAF, que los utiliza para evaluación y entrenamiento de 
pilotos. Tienen su base en Nellis (Nevada) y por lo menos 
uno se ha perdido en accidente. 


URSS 

La Aviación Frontal emplea unos 700 MiG-27 nFíogger-D/J^ 
como componente principal de las fuerzas de ataque e 
interdicción táctica. La URSS también emplea algunos 
MiG-23BN, que han sido vistos en Afganistán, algunos con 
insignias afganas. Unos pocos MiG-27 han participado en 
pruebas para su posible embarque en los dos nuevos 
portaviones nucleares soviéticos, Numerales conocidos: 

34, 43 (MÍG-23BN), 07, 41, 53 y 62 {MiG-27). 

Vietnam 

Ha recibido más de 100 MiG-23 de todas las versiones, 
incluido un número desconocido de aparatos de ataque, 
que puede que hayan entrado en acción sobre Kampuchea. 


Muchos de los aviones soviéticos 
desplegados cerca de ¡a OTAN gozan de 
hangares fortificados. Este MiG-27 ha sido 
fotografiado frente a uno de ellos. 
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Variantes del MiG-27 


Ye-23t : prototipo con motor Lyulka AL-7F-1, puesto en vuelo 
a finales de 1966: carecía de radar y armamento, pero preparó 
el camino para los MiG-23 y MiG-27 


MiG-27 wFlogger-Dn: primera versión de serie def modelo 
de ataque, con instalación motriz re diseñada ( motor Ft-29-300, 
tornas de aire fijas y tobera más corta}, nueva proa, tren 
modificado y armamento revisado (incluido un cañón rotativo 
de seis tubos} 


MÍG-236N uFlaggúr-Hn: híbrido mejorado, similar al MiG- 
23BM pero con carenados de guía de misiles a cada costado 
de la proa 



MÍG-23BM « Flogg&t-Fn: caz a bombardero híbrido, con la 
proa, la cabina, el tren y el blindaje de! MiG-27 casados a la 
instalación motriz, el fuselaje central, los soportes y el cañón 
def MiG-23 



MÍG-27M «F/ogger-J»: variante de ataque mejorada, 
parecida a la MiG-27 pero con extensiones de las raíces alares, 
proa,modificada y sensores adicionales 



HAL Bahadur: MiG-27M producido con licencia en India, 
similar al « Fíogger-J » pero con dos antenas de hoja bajo la 
proa y otras modificaciones menores 


Este primer plano de un MiG-27 revela 
ia antena de ILS, el buscador de 
objetivos iluminados, ia antena de IFF 
y el radar de seguimiento del terreno. 





Corte esquemático del Mikoyan-Gurevich MÍG-27M cc Flogger D/J » 


1 Sonda pitot 

2 Carenado antena radar 

3 Unidad radar telemétrico 
sistema armas 

4 Antena ILS «Sw/ft Rods » 

5 Buscador objetivos 
iluminados 

6 Radar navegación y 
seguimiento terreno 

7 Mamparo soporte radar 

8 Antenas IFF 

9 fiadioaltimetrcs 

10 Sonda temperatura 

11 Equipo aviónica, 
navegación y sistemas 
armas 

12 Estructura 
compartimiento proa 

13 Registros acceso equipo 
avió mea, babor y estribor 

14 Sonda presión dinámica 

15 Registro acceso 
instrumentos 

16 Sondas datos ádreos, 
sistema instrumentación 

17 Mamparo delantero 
presionízación, blindado 

18 Antena doppler ventral 

19 Antena de hoja 

20 Antena lateral radar, 
babor y estribor 

21 Mecanismo orientación 
aterrizador 

22 Eje amortiguación 

23 Ruedas delanteras (dos) 

24 Parafangos 

25 Pata aterrizador delantero 

26 Puertas aterrizador 

27 Martinete hidráulico 
retracción 

28 Transmisor ángulo ataque 

29 Piso presionizacrón 
cabina, blindado 

30 Pedales timón dirección 

31 Panel instrumentos 

32 Palanca mando 

33 Dorso panel instrumentos 

34 Parabrisas, blindado 

35 Presentador frontal datos 

36 Lanzacohetes UV-16-57 

37 Cohete aletas 
desplegadles 57 mm 

38 Cubierta cabina 

39 Espejo retrovisor, con 
calefacción eléctrica 

40 Apoyacabeza 

41 Asiento lanzadle cero-cero 

42 Liberación externa 
cubierta 

43 Asideros lanzamiento 
asiento 

44 Palancas mando gases y 
aflechamiento ala 

45 Consola babor 

46 Blindaje externo cabina 

47 Mamparo trasero 

p res ionización, blindado 

48 Panel comprobación en 
tierra 

49 Pozo aterrizador en tierra 

50 Equipo sistema eléctrico 

51 Martinete hidráulico 
cubierta 

52 Punto articulación 
cubierta 

53 Toma aire estribor motor 


54 Antena sensora ADF 

55 Equipo aviónica 
navegación y sistemas 
comunicaciones 

56 Conducto purga capa 
limíte 

57 Placa divisoria capa limite 

58 Toma arre, refrigeración 
aviónica 

59 Toma aire, geometría fija 

60 Luz retráctil carreteo/ 
aterrizaje, babor y estribor 

61 Estructura conducto 
admisión 

62 Acometidas varillas 
control 

63 Cargador munición cañón 
ventral 

64 Sopones armas 
conductos admisión, 
babor y estribor 

65 Tomas tierra e 
intercomunicación 

66 Puertas succión toma aire 

67 Extensión raíz borde 
ataque («Ffogger-Jn) 

68 Tanques delanteros 
fuselaje 

69 Equipo contramedidas 

70 Soporte armas sección 
fija alar 

71 Electrónica sistema 
gestión armas 

72 Tanque sección central 
alar 

73 Antenas supresión y 
alerta radar SO 69 
Sirena 3 

74 Fijación soporte sección 
fija alar 

75 Gato sin fin 
accionamiento 
aflechamiento alar 

76 Dos motores hidráulicos 

77 Acometidas varillas 
control 

78 Carenado dorsal 

79 Engranajes combinación 
aflechamiento alar 

80 Tanque integrado en caja 
articulación alar 

81 Antena VHF 

82 Unidad soporte y 
articulación alar 

83 Martinete control 
aflechamiento semiely 
derecha 

84 Equipo guerra electrónica 

85 Sección fija alar 
« ftogger-D » 

86 Antena direccional radar 
control misiles 

87 Tanque lanzadle 800 litros 

88 Bomba rompedora 
FAB-25G, 250 kg 

89 Lanzabombas doble 

90 Soporte del lanzabombas 

91 Antenas estribor 
supresión y alerta radar 
Sirena 3 

92 Diente de sierra borde 
ataque 

93 Eje articulación semiala 
derecha 

94 Soporte subaiar lanzadle y 
no orientable 
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95 Fijación soporte 

96 Sección fija borde ataque 

97 Tanque integrado ala 
estribor 

98 Gato hidráulico ffap borde 
ataque 

99 Articulación 
accionamiento flap borde 
ataque 

100 Secciones flap borde 
ataque 

101 Luz navegación estribor 

102 Carenado borde margina! 

103 Descarga estética 

104 Fiap tres secciones y 
envergadura total, abatido 

105 Posición intermedia ala 
estribor (45*) 

106 Posición flecha máxima 
ala estribor (72°) 

107 Deflectores dos 
secciones, abiertos 

108 Gatos hidráulicos 
deflectores 

109 Gato hidráulico fiap 

110 Mecanismo interconexión 
mecánica flap 

111 Alojamiento raíz alar 

112 Sellado flexible sección 
fija alar 

113 Estructura carenado raíz 
deriva 

114 Tanque dorsal 

115 Compresor motor 

116 Sellados alojamiento raíz 
alar 

117 Tanques traseros fuselaje 

118 Articulaciones control 
estabilizadores 

119 Toma aire refrigeración 
conducto posquemador 

120 Unidades control 
apreciación artificial 

121 Acumuladores hidráulicos 
sistema control 

122 Controles piloto 
automático y apreciación 
artificial 

123 Fijación larguero trasero 

124 Controles compensación 
estabilizadores 

125 Estructura deriva 

126 Costillas borde ataque 
deriva 

127 Estabilizador estribor 

128 Transmisión compás 
remoto 

129 Antena comunicaciones 
onda corta control tierra 

130 Carenados antena UHF 

131 Antena ILS 

132 Antena ECM 


147 Gatos control neumático 
tobera posquemador 
(seis) 


133 Amena radar alerta cola 
Sirena 3 

134 Luz navegación cola 

135 Descarga estática 

136 Timón dirección 

137 Estructura alveolar 

138 Martinetes hidráulicos 
timón dirección 

139 Alojamiento paracaídas 
frenado 

140 Articulación liberación 
paracaídas 

141 Puertas carenado 
paracaídas 

142 Tobera posquemador 
simplificada, dos 
posiciones 

143 Compensador fijo 
estabilizador 

144 Borde fuga, estructura 
alveolar 

145 Descarga estática 

146 Estructura estabilizador 
babor 


148 Rodamiento articulación 
estabilizador 

149 Gato hidráulico 
estabilizador 

150 Superficies (cuatro) 
aerofreno 

151 Gatos hidráulicos 
aerofreno 

152 Protección conducto 
posquemador 

153 Deriva ventral, plegada 

154 Deriva ventral, extendida 

155 Cohete de aceleración ai 
despegue 

156 Gato sin fin 
accionamiento deriva 
ventral 

157 Cuaderna maestra fijación 
deriva al fuselaje 
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Especificaciones: MÍG-27M 

Atas 

Envergadura, a 16* de flecha 14,25 nn 
a 72 D de flecha 8,17 m 
Flecha, controlada manualmente 
a 16, 45 y 72 grados 

Superficie bruta a 16° de flecha 27,25 m 2 


Fuselaje y unidad 

Acomodo 
Longitud total 
Altura total 
Envergadura de los 
estabilizadores 


de cola 

piloto en un asiento lanzadle 
16.00 m 
4,50 m 


5,75 m 


Tren de aterrizaje 

Triciclo y retráctil, con dos ruedas en ef aterrizador delantero 
y una en los principales 
Vía 2.87 m 

Distancia entre ejes 6 r 15 m 


Pesos 

Vacio 

Normal en despegue, limpio 
Máximo en despegue 
Carga externa máxima 
Carburante interno 


10 790 kg 
15 500 kg 
20 100 kg 

4 000 kg 

5 750 litros 


Planta motriz 

Un turborreactor con poscombustión Tumanskii R-29-300 
Empuje estático, en seco 8 000 kg 

con poscombustión 11 500 kg 




El MiG-27 puede confundirse 
fácilmente con el MpG- 23^ del 
que deriva. A gran velocidad y 
distancia, podría parecerse 
también a aviones tales como 
eí F’l 11, el Tornado y el 
Jaguar. Su característica más 
determinante es la clásica 
deriva MiG, con una gran 
extensión dorsal 


Proa larga, en forma 
de pico de pato 


Pequeñas placas divisorias 
fijas en fas tomas de aire 


Tobera corta 
y fija 


Aterrizador de proa de carrera 
larga y con dos ruedas 


Cañón rotativo de 
seis tubos ventral 


Deriva ventral que se 
pliega hortzontalmente 
al aterrizar 


El diente de perro del borde 
de ataque se aprecia con el ala 
en flechas media y máxima 


En algunos aviones, 
carenados ojivales en 
la sección fija alar 


Tren de geometría y 
cinemática complejas 


Sonda de proa 
desplazada a estribor 


Rasgos distintivos del MiG-27 


158 Turborreactor con 

poscombustión. Tumanskii 
R-29-300 

169 Antena VHF inferior 
160 Engranajes equipo 
accesorio motor 


161 Mortaje botella cohete 
acelerador/soporte armas 
popa 

162 Martinete hidráulico flap 
babor 

163 Flap babor 

164 Gatos hidráulicos 
detectores 


165 Deflectores babor 

166 Guias flap 

167 Estructura alveolar flap 

168 Semiala babor en flecha 
máxima (72 n ) 

169 Aristas deflectoras fijas 

170 Descarga estática 

171 Carenado borde marginal 


172 Luz navegación babor 

173 Flap borde ataque babor 

174 Articulación control flap iao 
borde ataque 

175 Larguero delantero 

176 Estructura alar 

177 Larguero trasero 


178 Larguero central auxiliar 

179 Gato hidráulico flap 
borde alaque 

180 Puntales soportes 
revestimiento alar 

181 Tanque integrado en 
semiala babor 

182 Fijación soporte subafar 

183 Revestimiento alar 

184 Sellado flexible sección 
fija alar 

185 Eje articulación semiala 

186 Gato hidráulico retracción 
aterrizador babor 

187 Conexiones telescópicas 
con tanque alar 

188 Contrapeso control 
aflechamiento alar 

189 Estructura borde ataque 

190 Pata articulada aterrizador 
babor 

191 Pata amortiguadora 

192 Parafangos rueda 

193 Rueda babor 

194 Neumático baja presión 



195 Eje amortiguación 

196 Puerta aterrizador 

197 Abombamiento fuselaje 
(para alojamiento rueda) 

198 Lanzamisi! 

199 Cañón rotativo ventral 

200 Misil aire-aire R 60 (AA-8 
uAphid-B») 

201 Soporte armas sección 
fija alar 


202 Contenedor, cañón 
extemo/tanque carburante 

203 Cañón móvil, abatido 

204 Lanzamisi! 

205 Misil antirradiación AS-9 

206 Bomba guiada por láser 
de 500 kg 
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Carga bélica del MiG-27 



■ i cañón ventral de seis iutM>s 
fle 23 mm r con 700 cartuchos 
2 misiles ai re-supe rtoe AS-14 bajo 
tas secciones fijas alares 



1 canon ventral de seis tubos 
de 23 mm. con 700 cariuchos 
A bombas FAB-5O0 de 500 kg en 
los soportes ventrales y de las 
secciones fijas alares 



1 Tanque ventral lanzable 
de 600 litros 



1 contenedor de interferencia ECM 
en el soporte ventral trasero 
derecho 




1 cañón ventral de seis lobos 
de 23 mm, con 700 cartuchos 

2 misiles aire-superficie A&7 
-Ae/ry» en los soportes de tas 
secciones lijas ate res 

2 misiles aire-aire IR AA-8 -Aptiid* 
üai-D las tomas de aire 


□ 1 tanque ventral lanzable 
de 600 litros 


Blancos duros 
(con misiles) 

El AS-14 antes llamado 
AS-X-14 por la OTAN, es el 
mayor de cuantos misiles aire- 
superficie puede llevar el 
MiG-27, Puede estibarse en los 
soportes de debajo de las 
tomas de aire, aunque siempre 
ha sido visto bajo las 
secciones fijas alares Tiene un 
alcance de unos 32 km, 


Blancos duros 
(con bombas) 

La Aviación Frontal utiliza 
varios tipos de bombas de 
500 kg, aunque el MiG-27 
tiende a emplear las que 
generan menor resistencia 
aerodinámica, No se tienen 
detalles sobre los 
contenedores de ECM 
soviéticos. 


Ataque de 
precisión 

El A5-7 es un difundido misil 
de precisión. En este tipo de 
ataque pueden emplearse 
también bombas guiadas por 
láser. Los AA-8 y AA-2 «Atoll» 
proporcionan cierto elemento 
defensivo. 



■ 1 cañón ventral de seis lubos 
de 23 mm, con 700 cartuchos 
2 contenedores con cañones bilubc 
GSh-23 de 23 mm bajo las 
secciones fijas alares 
10 bombas rompedoras FAB-25Q de 
250 M] bajo tas lomas de aire y en 
la poca del túselaie 



1 tanque venlrat ünzabk 
(le 800 litros 



1 cañón ventral de seis tubos 
de 23 mm, con 700 cariuchos 

2 bombas nucleares tácticas 
TN-1200 bajo las tomas de aire 



1 tanque ventral lanzable 
de 800 lüros 

1 contenedor dé interferencia ECM 
en el soporte venlral trasero 
derecho 



1 cañón ventral de seis tubos 
de 23 mm. con 700 cartuchos 
10 bombas frenadas anl i pistas 
BETAB-250 de 250 kq en los 
soportes alares y de las lomas 


de aire 


□ " 1 contenedor de interferencia ECM 
en et soporte venlral irasero 
derecho 


Blancos blandos 

Los contenedores de cañón 
contienen piezas bitubo que 
pueden inclinarse 14° hacia 
abajo para atacar objetivos en 
tierra y evitar que el avión 
realice picados a baja cota. Las 
bombas pueden sustituirse por 
cohetes de 57 mm. 


Interdicción 

La Aviación Frontal tiene gran 
cantidad de armas nucleares 
tácticas, capaces de aniquilar 
una base aérea con una única 
detonación. Las armas más 
pesadas de esta categoría se 
distribuyen entre los 
regimientos de Sukhoi Su-24, 


Antipistas 

La bomba antipistas BETAB se 
parece a la Ourandal francesa 
y r como ésta, es frenada 
honzontalmente por un 
retrocohete y, cuando pica, 
acelerada hacia la pista por 
otro cohete, a gran velocidad 



El MiG-27 puede usar varios tipos de misiles aíre-superficie. Una de las armas más habituales del MiG-27 es el contenedor 

de los que el más usual es el AS-7 «Kerry». El que aparees en de cañón situado bajo la sección fija alar. Es una pieza bitubo 

la fotografía es un AS-14, algo mayor que el anterior. GSh-23, que puede inclinarse 14 * para ataque al suelo. 


Actuaciones: 


Carga máxima de armas 


Velocidad máxima 
en altitud 
Velocidad máxima 
al nivel del mar 
Techo de servicio 
Radio de combate en 
salida fo-to-lo con dos 
misiles AA-2, cuatro bombas 
de 500 kg y un tanque 
lanzable 

Alcance de traslado 
con tres tanques tanzables 
Distancia de despegue para 
salvar un obstáculo de 15 m ( 
con un peso de 15 700 kg 


Mach 1,7 o 1 800 km/h (975 nudos! 

Mach 1,1 o 1 350 km/h (726 nudos) 
16 000 m 


390 km 
2 500 km 


800 m 
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Techo de servicio 



Velocidad máxima a cota óptima 


Velocidad máxima al nivel del mar Alcance hi-Io-hi con la carga 

de bombas indicada 


Dassault-Breguet Mirage 5, Mach 2,2 (limpio) 
MiG-21 MF «Fishbed-J» t Mach 2,1 (limpio) 

Sukhoi Su-17 «Frffer-C», Mach 2.09 



SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 Mach 1,6 

Vought A-7E Corsair II Mach 1,04 


Dassault-Breguet Mirage 5, Mach 1,13 (limpio) 



SEPECAT Jaguar GR.Mk 1, Mach 1.1 

Mikoyan-Gurevich MiG-21 MF *Fishbed-J » 

Sukhoi Su-17 «Fittef-C», Mach l r 05 
British Aerospace Harner GR.Mk 3 


Dassault-Breguet Mirage 5, 1 300 km con 900 kg 

Vought A-7E Corsair II, 885 km con 1 800 kg 

SEPECAT Jaguar GR Mk 1 850 km con 1 800 kg 

700 km con 1 400 kg 
y un tanque 

Sukhoi Su-17 « Fitter-C » 630 km con 2 000 kg 

MiG-21 MF tí Fi$hbed-Jn 370 km con 1 000 kg 


Mach 

1,06 


Mach 0,96 



Bntish Aerospace 


Harrier GR.Mk 3, Mach 0,85 Vought A-7E Corsair IL Mach 0,91 


Harner 


GR.Mk 3, 330 km con 2 000 kg 


I21h 
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Aviones de hoy 


llyushin 11-28 


Afganistán Al tía nía China Hungría Iraq 


llyushin 11-28 de la Fuerza Aérea de Polonia . 


Aunque el llyushin 11-28 (llamado 
0/e» por la OTAN) se remonta a los años de 
la inmediata posguerra mundial, cuando la 
tecnología motriz soviética llevaba un retraso 
de años con respecto a la occidental, este 
bombardero táctico bimotor de ala alta ha 
disfrutado de una larga carrera en las fuerzas 
aéreas de los países aliados y amigos de la 
URSS, Con una tripulación de tres hombres 
(piloto y navegante en la proa, y operador de 
radio/artillero en el extremo de popa), estaba 
propulsado por dos turborreactores de flujo 
centrífugo Klimov VK-1 (un desarrollo directo 
del Rolls-Royce Nene), cuyo volumen exigía 
unas góndolas de diámetro parecido al del 
fuselaje. 

Su ala recta contrasta con la flecha de los 
estabilizadores, pero ello hace que el bata¬ 
neo de los empenajes se produzca después 
que el del ala, lo que a su vez permite man¬ 
tener el control de cabeceo en picados a ele¬ 
vados números de Mach. Todo el carburante 
se halla en el fuselaje (con la excepción de 
los tanques marginales, introducidos en el 
II-28R). La impresión de una proa inusual¬ 
mente larga se debe a la necesidad de mon¬ 
tar el ata muy atrasada para reducir el mo¬ 


mento provocado por el peso de los tanques 
en la popa del fuselaje y por el puesto de tiro 
y de radio en la cola. 

Puesto en vuelo en agosto de 1948, el 
11-28 entró en servicio en los escuadrones de 
bombardeo de la V-VS a finales de 1950 y 
permaneció en activo y producción durante 
muchos años, acompañado del entrenador 
de conversión II-28U y de la variante de tor¬ 
pedeo 1I-28T utilizada por la Armada sovié¬ 
tica sobre el Báltico. El II-28R era un aparato 
de reconocimiento táctico con sensores óp¬ 
ticos y electrónicos. 

En los años cincuenta China inició la pro¬ 
ducción con licencia del B-5 y recibió más de 
500 ejemplares de la URSS Otros recepto¬ 
res de este bombardero fueron Checoslo¬ 
vaquia (que, además, produjo unos pocos 
B-228) y Polonia. A ellos hay que sumar 
más de 20 naciones: a principios de ios años 
ochenta el 11-28 servía aún en Jas fuerzas aé¬ 
reas de Afganistán, Argelia, Bulgaria, Corea 
del Norte, Checoslovaquia, Nigeria, Polonia, 
la RDA, Somalia, Siria, Vletnam y Yemen. Se 
cree que este modelo se fabrica todavía en 
China, país que conserva unos 200 ejempla¬ 
res en activo. 


Especificaciones técnicas: llyushin n-2S 
Origen; URSS 

Tipo: bombardero táctico diurno 

Planta motriz: dos turborreactores Klimov VK-1 de 2 700 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima 900 km/h (485 nudos) a 4 500 m; trepada a 5 000 m 
en 6,5 minutos; techo de seivicio 12 300 m; alcance 2 180 km 
Pesos: vacío equipado 12 890 kg; máximo en despegue 21 200 kg 
Dimensiones: envergadura 21,45 m; longitud 17,65 m; altura 6,70 m; superficie 
alar 60,80 m 3 

Armamento: dos cañones fijos NR-23 de 23 mm en la proa y dos más, móviles, en la 
torreta de popa, más una carga lanzadle de 3 000 kg 


Fn su momento , el 11-28 fue un bombardero muy 
difundido en las unidades de la Fuerza Aérea y la 
Armada de la URSS , altamente versátil y fácil de 
entretener . 

La Fuerza Aérea de la URSS conserva unos pocos 
11-28 en servicio, sobre todo en funciones como el 
remolque de blancos , Sin embargo , algunos 
países lo utilizan todavía como bombardero . 


llyushin 11-28 




Corea del Norte Polonia Rumania URSS Yemen del 

































































Ilyushin 11-38 




Ilyushin 11-38 de la A V-MF 


El avión de patrulla marítima y lucha antisub- 
marina de largo alcance Ilyushin 11-38 ex¬ 
perimentó un desarrollo similar al del P-3 
Orion de la US Navy , derivado del transporte 
comercial Electra, El tetraturbohélice 11-38 
(apodado «May» por la OTAN) fue identifi¬ 
cado por los observadores occidentales en 
1971 y desde entonces se ha convertido en 
un modelo normalizado de la Armada sovié¬ 
tica, A diferencia del avión Elint 11-20, el 11-38 
ha necesitado considerables reformas es¬ 
tructurales para alojar el equipo antisubma¬ 
rino (ASW), Distinguible a simple vista es el 
gran radomo de descubierta (baja la sección 
de proa), que debe albergar un equipo tan 
pesado que el ala se ha adelantado unos 2 m 
para compensar el cambio en el centro de 
gravedad del avión. La popa se ha alargado 
para acomodar los puestos de los radaristas, 
en tanto que casi todas las ventanillas del 
aparato comercial originario han sido con¬ 
denadas o carenadas. En el extremo de popa 
hay un detector de anomalías magnéticas. 
Se cree que la tripulación operativa suma 
nueve hombres además de los tres de ía do¬ 
tación de vuelo. 

Se ha conservado gran parte de la aviónica 


del avión original, incluido el radar de nave¬ 
gación y meteorológico y el equipo de na¬ 
vegación automática, pero se ha creado una 
bodega de armas donde antes estaba la zona 
de estiba de equipajes. Más recientemente 
se ha detectado una nueva versión, con un 
segundo radomo ventral que sustituye a las 
dos puertas delanteras de la bodega. 

Se cree que la Armada soviética posee 
unos 60 aviones 11-38, que patrullan frecuen¬ 
temente el Atlántico, el Mediterráneo y el ín¬ 
dico, desplegados en bases en Libra, Siria, 
Yemen y Etiopía. En 1975 la Armada india 
encargó tres 11-38 ex soviéticos, que actual¬ 
mente equipan al INAS 315 de Dabolim y 

i 

controlan la actividad submarina en el indico. 

Se cree que este modelo sigue en pro¬ 
ducción y que constituye en la actualidad la 
espina dorsal de los elementos soviéticos 
dedicados al reconocimiento marítimo, re¬ 
forzado por gran número de Tu-142 «Bear» 
yTu-16 « Badgem convertidos, y por una can¬ 
tidad decreciente de los ya anticuados Mya- 
sischev M-4 « Bison ». El 11-38 seguirá en ac¬ 
tivo durante bastantes años más y será ob¬ 
jeto de actualizaciones periódicas de su 
equipo y aviónica 


Especificaciones técnicas: ilyushin 11 38 
Origen: URSS 

Tipo: avión de patrulla antisubmarina y reconocimiento marítimo 

Planta motriz: cuatro turbohélices tvchyenko AI-20M de 4 250 hp (3 169 kW) unitarios 

Actuaciones: velocidad máxima 645 km/h (348 nudos) a 8 200 m; velocidad de crucero 

máximo 595 km/h (321 nudos); alcance máximo 7 200 km 

Pesos: vacio equipado 36 000 kg; máximo en despegue 63 500 kg 

Dimensiones: envergadura 37,42 m; longitud 39,60 m; altura 10,16 m; superficie 

alar 140,00 m 2 

Armamento: armas antisubmarinas y sonoboyas en la bodega ventral 



Ilyushin 11-38. 



El 11-38 sirve en las armadas de la URSS e India. 
Los primeros suelen operar desde bases en 
Yemen, Libia, Siria, Etiopía y Vietnam, desde 
donde cubren grandes áreas oceánicas. 


El lf-38 es esencialmente un derivado de 
reconocimiento marítimo dei avión comercial II 
18 y está equipado con una amplia gama de 
sensores de detección especializados. 
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Ilyushin 11-76 



II. fhiUJ 



Rft 



0A#'S^ 


India 


Iraq 


Libia Poíonia URSS 


0 



Siria 


Ilyushin 11-76 del 44° Escuadrón de la Fuerza Aérea de India. 


De forma parecida a como se concibió el 
Lockheed C-141 para reforzar al C-130 Her¬ 
cules, el tetraturbosoplante de ala alta llyus- 
hin 11-76 vino a mejorar la capacidad de la 
flota de transporte soviética, que hasta en¬ 
tonces dependía en gran medida del Anto- 
nov Arv12 Como es normal en la URSS, eí 
requerimiento comercial por un avión capaz 
nominalmente de llevar 40 toneladas de 
carga sobre distancias de 5 000 km en seis 
horas era compatible con las necesidades 
militares; después del primer vuelo, en 
marzo de 1971, cuatro años de evaluaciones 
confirmaron las excelentes cualidades ope¬ 
rativas del 11-76 en las duras condiciones de 
la Siberia Central y en Oriente Próximo, 

Ya en 1974 la Fuerza Aérea soviética 
probó algunos transportes militares I1-76T 
{«Candid-An para la OTAN) con torreta de 
cola y dos cañones; al cabo de dos años se 
entregaban transportes militares ¡I- 76 IVI 
uCandid-B» capaces de llevar vehículos 
oruga y de ruedas, contenedores de carga o 
90 infantes pertrechados en tres módulos. 
Su equipo militar comprende ECM pasivas, 
cuyos sensores se encuentran en los cos¬ 
tados del fuselaje. Se ha suministrado avio¬ 


nes II-76M a Iraq, Checoslovaquia, India 
y Polonia (no siempre con los cañones 
de cola). La siguiente versión militan la 
I176MD comenzó a entregarse en 1982 
con turbosoplantes Soloviev repotenciados 
para conservar ta plena potencia en despe¬ 
gue hasta las condiciones ISA +27° (com¬ 
parados con los ISA +15° de las versiones 
anteriores), Hasta la fecha se han entregado 
más de 250 11-76, IL76IV1 e II-76MD militares, 
de los que unos 200 sirven en la URSS, 
Entre los desarrollos conocidos del 11-76 
hay una versión cisterna y de alerta tem¬ 
prana y control a la que la OTAN llama 
t tM&instay» al desconocerse su nombre 
real, Con un prominente rotodomo sobre la 
popa del fuselaje y ta proa alargada, de este 
avión se ha dicho que fue desarrollado para 
detectar misiles de crucero en vuelo de apro¬ 
ximación a la URSS y para controlar los cazas 
de interceptación. De acuerdo a fuentes oc¬ 
cidentales, hasta mediados de 1986 se ha¬ 
bían entregado unos 12 aparatos; todos 
altos cuentan con una sonda de proa para re¬ 
postar en vuelo, y puede que la versión cis¬ 
terna del 11-76 sirva para reabastecer a la 
fuerza de aviones « Mainstay ». 



Ilyushin Ih76, 


Especificaciones técnicas: üyushin 11 - 76 T 

Origen: URSS 

Tipo: transporte pesado 

Planta motriz: cuatro turbosoplantes Soloviev D-30KP de 12 000 kg de empuje unitario 
Actuaciones: velocidad máxima 850 km/h (460 nudos) a 11 000 m; velocidad de crucero 
máximo 800 km/h (430 nudos); cota máxima de crucero 12 000 m; alcance, con una carga 
útil de 40 000 kg, 5 000 km 

Pesos: vacío unos 75 000 kg; máximo en despegue 170 000 kg; carga útil máxima 
40 000 kg 

Dimensiones: envergadura 50,50 m; longitud 46,59 m; altura 14 d 76 m; superficie 
alar 300,00 m 2 

Armamento: provisión para dos cañones de 23 mm en una tórrete caudal 



Los 11-76 de Aeroflot han servido para llevar 
suministros a Afganistán y como medios de 
transporte de tropas. 

El II-76MD está equipado con turbosoplantes 
Soloviev D-30KP-1 que mejoran sus prestaciones 
de despegue desde aeródromos cálidos y 
elevados. India es el usuario más reciente de este 
modelo . 

Paul A. Jackson 



























































Jodel D.140 Mousquetaire 


Jodel D . 140E Mousquetaire del Armée de l'Air 


Aviation Jodel (esta última palabra está for¬ 
mada por los apellidos de los fundadores, 
Edouard Joly y Jean Delmontez), se fundó 
en Beaune, Francia, en marzo de 1946. Esta 
compañía se ganó un puesto en el mercado 
de la aviación ligera francesa de la posguerra 
gracias a varios diseños, algunos de ellos 
producidos con licencia por otras empresas 
europeas. En Francia, la Société Aéronsuti- 
que Normande (SAN) fue una de las firmas 
que produjo diseños Jodel y al cabo de un 
tiempo fue rebautizada SAN Jodel. A partir 
de la gama de biplazas establecida con el Jo¬ 
del D.9 Bébé, SAN desarrolló una versión 
cuatriplaza llamada Jodel D.140, que voló 
como prototipo en julio de 1958; cuando alzó 
el vuelo el primer D.140A de sene, en no¬ 
viembre del mismo año, se había adoptado 
ya el nombre de Mousquetaire El D.140 
era un monoplano de ala baja convencio¬ 
nal, de estructura básica de madera y re¬ 
vestimiento textil Estaba propulsado por 
un motor de cuatro cilindros Avco lycoming 
Q-36Ü-A2A de 180 hp, el tren era fijo y de upo 
clásico, y su cabina cerrada alojaba cuatro 


plazas en parejas en tándem. Este avión po¬ 
día usarse también en función de ambulan¬ 
cia, con una camilla introducida a través de 
la puerta de equipajes. 

SAN Jodel obtuvo una fuerte demanda de 
su D.14GA, en especial cuando el gobierno 
francés comenzó a cursar pedidos para su 
Service d'Aviation Légére et Sportive . El de¬ 
sarrollo continuó durante algunos años, en 
los que aparecieron diversas variantes. Éstas 
eran la D.140B Mousquetaire II, con 
frenos de pie y algunas reformas internas, a 
la que siguió la peculiar D.140C Mousque¬ 
taire III, con empenajes caudales en fle¬ 
cha; los D.140A modificados con la nueva 
unidad de cola, más eficiente, se llamaron 
D.140AC El Armée de ¡ Air francés adqui¬ 
rió 18 D.140E Mousquetaire IV para su 
École de l'Air de Salón; esta versión incor¬ 
poraba superficies de control revisadas y es¬ 
tabilizadores de una pieza, sin timones. La úl¬ 
tima variante cuatriplaza fue la D.140R 
Abeille desarrollada como remolcador de 
veleros y de la que se produjeron 15 unida¬ 
des para el Armée de l'Air, 


Jodel D. 140 Mousquetaire 


Especificaciones técnicas: SAN Jodel D.140E Mousquetaire IV 
Origen: Francia 
Tipo: cuatriplaza ligero 

Planta motriz: un motor de cuatro cilindros opuestos Avco Lycoming 0-360-A2A 
de 180 hp (134 kW) 

Actuaciones: velocidad máxima 255 km/h (173 nudos) al nivel del mar; velocidad de 
crucero económico 200 km/h (108 nudos) a 2 750 m; régimen aseensional inicial 230 m 
por minuto; techo de servicio 5 000 m; alcance con el combustible máximo 1 400 km 
Pesos: vacío 620 kg; máximo en despegue 1 200 kg 

Dimensiones: envergadura 10,27 m; longitud 7,28 m; altura 2,05 m; superficie 
alar 18,50 m 2 

Armamento: ninguno 


Los D. 140 militares franceses se usan sobre todo 
para el entrenamiento básico y el remolque de 
veleros. Este D.MOE es un aparato de instrucción 
de la École de l'Air de Salón. 


Este D. 140E Mousquetaire es uno de los 18 de ia 
escuela de Salón. El Armée de l'Air posee otros 
quince aparatos, preparados sobre todo para el 
remolque de veleros. 
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Paul A. Jackson Paul A. Jackson 












































